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運転行動における視覚情報摂取過程
・二 輪 自動 車運 転 を 中心 と して・
は じ め に
二輪自動車運転者の安全を問題にする場合二輪自動車の運転行動上の特性を明確にするこ
とが必要である。筆者 らは二輪自動車の走行位置,ス ピ忌ド,軌跡等を研究対象とし,二輪
自動車の交通流の中での特性を明らかにして きた。
このような巨視的行動(molarbehavior)の記述と並んで,現 実の運転行動を記述し,
安全の背景を探 り,安全教育へと結びつけてい くためには ドライバーやライダー(以下にお
いて両者とも運転者と呼称する)の情報摂取過程,判 断過程,動 作過程 などの微視的行動
(molecularbehavior)の次元の記述が重要である。特に視覚的情報摂取過程 は運転行動に
おける情報処理過程の基盤をなし,安全と最 も密接な関連を もつ重要な側面である。
これまでの事故事例研究を通して筆者 らは四輪自動車運転者(以下,四 輪運転者)に 比べ
て二輪自動車運転者(以 下,二 輪運転者)は 必要情報特に前方の必要情報を見落して衝突に
いたっているケースの多いことを感じて きた。これまでに四輪運転者の視野構造(視 覚情報
摂取の様式)に 関する研究はい くつか行なわれているが,二 輪運転者の視野構造の特性を明
確にしようとする研究は皆無に等しい。ここでは二輪運転者の視覚情報摂取過程が,は たし
て四輪運転者のそれと同じものであるのか,そ れとも四輪運転者とは違ったものであるのか
とい う問題意識にのっとり,それを明確にするため,ア イマークレコーダを用いて彼 らの視
野構造の解析を試みようとした。
1.研 究 経 過
問題の所在を明確にす るために,二 輪自動車(以 下二輪車)お よび二輪運転者に関する筆
者 らのこれまでの研究過程を概観 してみたい。
1)二輪車の行動生態
二輪車の運転行動研究の端緒 として,二輪車走行の琴態把握のため,直線道路および交差
点における二輪車の行動を8%カ メラにより記録,分 析した。結果として次の諸点が明 らか
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となっナこ。
(1}二輪車は若者のみならず年齢の高い層に利用され,生 活の足としての機能を発揮してい
る。 また公務関係(郵 便局員,市 役所,大 阪ガス等)に よって多用されている。
(2)全体として二輪車は道路の左側の外側部分,も しくは走行車線の申央部 より左側 を主 と
して走行 している。大排気量車ほど内側部を走行する傾向はみ られる。
(3}二輪車の走行速度の分布は二峰性を示し,小排気量車は四輪より低速で,大 排気量車は
四輪と等速で走行する。しかしセンターラィン寄 りを走行する二輪車ほど走行速度が高 く,
排気量の要因よりも,走行位置の要因のほうが強 く影響している。
(4)若年者ほど走行速度が速い。
(5)二輪車が単独で牢行 している時は右側に四輪車が走行している時タり速度は速い。
(6咬差点での二輪車のスター トは早い。しかし大交差点では早 くスター トしなが ら交差点
内で追越されるケースもみられる。信号待ちの四輪車の間隙を通過し,先頭に出て追越 され
るパターンが多い。
ω四輪車と並進する二輪車の軌跡は乱れが大 きく,左側へ押しや られる形態が多い。
結果から次の問題点を指摘 し得る
(1)左外側部を主 として走行せざるを得 ない二輪車にとって,道 路外側部はアスファル トの
歪み,小石,四 輪車にはほとんど影響しない道路の凹凸などの存在が多く,運転に緊張を伴
い,精 神的余裕の少ない状態となる。障害物の発見のだめに前方,特 に道路上への注視が必
要となる。近距離を注視するため,周囲の交通状況への注意配分 も少なくなる。
(2)これらの障害 は,進路変更の原因となり四輪車との接触の可能性が高まる。
(3)スピードとの関係か らみて先頭に出なが ら常に追越 される立場にある二輪車は後方に対
する情報が重要となる。 これは先の前方注視の必要性と拮抗しだ状態である。
㈲大排気量車など内側部を高速で,車 と混在して走行する二輪車は,被視認性 との関係で
四輪車に気づかれず無視される危険がある。
2)交通事故統計か らみた二輪車事故の特質
二輪車事故の特徴を明確にするために,昭和50年1月～6月 末日までの大阪府下で発生し
た二輪車事故及び比較のための四輪普通乗用車事故について,大 阪府警の協力を得て交通事
故統計原票を もとに分析した。
(1)二輪車は歩行者を相手に事故を起す場合が最:も多く(31.1%),普通乗用車は普通乗用
車と衝突す る場合が多く(30.5%),二輪車をはねるのは11.8%ある。また二輪車は単独で事
故に到る場合が12.1%と普通乗用車の2倍 以上 もあり,二輪車走行の不安定 きをよ・く示 して
いる。
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{2)二輪車は等速直進中に事故を起すことが多く(60.3%),相手は等速で直進中(34.6%),
右折中(5.7%)である。 二輪車が事故に会 うの ほ,等速で直進 している時(79.9%)、に,
相手が右折,横 断,転 回など進路を妨げるような行動をとった場合 て37.2%)である。 さら
に相手が左折中に二輪車をまき込む場合が16.1%あり,両者を合わせると実に53.3%にもな
る。
.(3)二輪車事故は,脇 見運転や,速 度制限オーバーなどによる 「発見の遅れ」 や 「判断の
誤 り」が主な原因になつている。
以上の結果から,二輪車の被視認性の問題 と共に事故原因 として最 も多い 「発見の遅れ」
は,そ のまま被害者としての二輪車の問題点に もつながることが予想きれる。
3)事故事例による二輪運転者の問題点
二輪車事故および二輪運転者の問題点を明 らかにするため,昭和46年1月～12月までの大
阪府下の二輪車事故を事故調書により分析 した。
<事例A>
昭和46年9月上旬の早朝4時40分頃に発生した。大型貨物が見通 しの悪い交差点にさしか
か り,左方向からの単車のライ トを認めたが,相 手が一旦停止 してくれるだろ うと思いその
まま直進 した。一方二輪車の方は,一旦停止の規制にもかかわ らずそのまま進行 し,大型貨
物の左後部に衝突,死 亡した。
二輪運転者死亡のため詳細は不明であるが,二 輪車が一旦停止せずに進行し,ブ レーキの
形跡の全 く無い事実か ら前方を通過している大型貨物に関する視覚的情報が適切に受容処理
されていないことが推察 される。
<事例B>
昭和46年8月28日午前7時50分頃発生レナこ。
普通貨物車が右折して会社にはいろうとしたところ,対 向してくる二輪車を見だが,・先に
行けると思いそのまま右横断して会社に入ろうとした。二輪車は道路左側を直進中,前方に
先行車 もなくなり 「私としてははっきりと思い出せませんが,出勤途中ですか ら,ち ょっと
時計を見たのか,ま ナこはバックミラーで後方 を見たのか,と にかく前方より視線をはずしだ
ので,衝 突する直前のことは空白でわか りません」の状態で,前方に視線を戻した時に目の
前に一台の トラックがあ り衝突 した。二輪車は)貨物車の左中央部に衝突,運 転者は重傷を
負った。衝突した時貨物車の運転者は車体の左側を会社の門にぶつけだと思い,二輪運転者
のほうは自分では前方を一生懸命見て運転しているつもりであったため,貨物車を認めた時
は,そ の車が左側の入口か らいきなりバックで出てきだと思ってい る。
2つの事故事例か ら事故統計の内容が一層明瞭になって くる。右折や横断 とい う形で進路
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を妨げられた時,二 輪車はそれらの情況を正 しく摂取していない。またそのことに二輪運転
者は気づいていない。このことは次の分析で も'確められ る。本城(1969)は追突事故要因の
分析の中で,従 来,脇 見運転と混同されていた 「運転上の注意の偏 り」による事故,つ まり
運転に関係のあるものに注意を固着してしまって必要な情報を摂取できないために生じだ事
故を脇見運転 とは別の基準 として追突事故を分類した。その結果,注 意の偏 りのだめに生じ
たと思われる事故がかな りの数にのぼ り,特に二輪車は脇見のためよりも,』注意の偏 りによ
って多く事故を起すことを明らかにした。S旦yder(1972)は歩行者事故の分析から,運転者
は交通場面の申で常に注意拮抗'attenti。nconflictの状態におかれてお り,交差点などでは
他車の動 きに注意しす ぎて歩行者 と衝突してしまう例をあげてい る。
本城の分析および以上の研究経過から,二輪運転者は前方路面への注視,バ ックミラーに
よる後方確認をはじめとして,安全走行,安 定走行のだめの情報摂取活動を余儀なくきれ,
それが逆に広い範囲にわたる前方の交通状況の把握を困難にし,注意の偏 りによる必要情報
の見落しを生じていると思われ,注意の偏 りはまた,強 い注意拮抗状態の存することを意味
し,二輪運転者の視覚情報摂取過程は四輪運転者のそれ とは異なることが予想される。
2.運 転行動 における視覚情報摂取過程
運転行動は外界の情報摂取に始まるが,情 報の90%以上は視覚系によって摂取 されている
(Rockwell1972)。そのため運転行動 と視覚の関係についての研究は数多くなされてい る。
なかで も視力 ・視野などの視覚機能 と運転行動,事 故 との関係についての研究が多く,視覚
的欠陥のある運転者が事故を起しやすい傾向は見出 されている(長 山1966,1977)。ところ
でBurg(1976)はカ リフォルニアの17,800名の運転者を対象に視覚機能 と事故の関係を調
べ,静 止視力,視 野,利 目,深径覚,暗 順応,耐 眩惑性などの静態的視機能は事故発生にあ
まり関係せず,動 体視力(dynamicvisualacu量ty)のみが過去の事故記録 と関係するζとを
明 らかにしている。 また,大 阪府下における追突事故要因を分析 した大阪交通科学研究会
(1969)の研究では無事故群 と事故群のほとんどの視機能には差がみられず,低 照度視力 ・調
節力 ・近方調節ではむしろ事故群のほうが無事故群より優れていた。Burgは視機能が年齢
とともに低下す るに もかかわ らず事故が若年層に多i発することを明 らかにしている。.Lauer
(1952)は29才以下の年齢において事故への傾向性が強いことを示しているが これをもとに
長山(1966)は心身機能の加齢による低下 との矛盾を安全態度の有無によって説明し,視機
能 よりも安全態度に基づく積極的知覚様式の重要性 を強調する(長山1977)。翠ou担nt&
Rockwell(1972)もアメリカ合衆国における20才以下の若者の交通事故が40才代煙転者の2
倍であることか ら,若者のRisk-takingのあり方,運 転者教育の不適切さの問題 とともに初
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心運転者は経験運転者に比して情報摂取の際の眼の用い方に問題のあることを指摘 している。
以上の研究よ.り,・安全の側面から運転行動を考えた場合,情報摂取に際しては,視機能その
ド ア ア ノ ド ド げ
ものよりも,視機能を用いて,何 を,ど のよ うに情報として摂取するかの過程を問題にする
必要性を指摘しうる。この過程の研究方法としてはアイカメラ法を用いた眼球運動の分析に
よるものが中心になうている。「
Moufant&Rockwell(1972)は初心者と経験者との探索 ・走査パターンの比較を行い,
freeway運転中に経験運転者は車 のはるか前方』を見,水 平方向への幅広い走査を行うめに
対 し,・初心者は前方近いところ,レ ーンマークなどをよく注視し,水平方向についても視野
の中心に集中する傾向を見出した。経験者が周辺視で自車の走行位置をモニターするのに対
し,初心者は中心視で行 なう。また経験者は固視と飛越運動(Saccad三ceyemovement)を
繰返すのに対し,初心者は追従運動(Pursuiteyemovement)でレーンマー クなどの対象を
追い続け,一つの対象への注視時間が長い。 さらに初心者は速度計を多く注視するのに,サ
イ ドミラー,バ ックミラー(ル ーム ミラー)の 注視回数が少ない。以上の結果から,初心運
転者は,技術未熟であ り過負荷の状態におかれ,視 覚情報摂取過程については,特 定の対象
に偏った,狭 い範囲になっており,事故の危険性を含む環境を発見することが困難であり安
:全ではないとしている。Mourant&Rockwell(1969,1970)は自由走行 と先行車追従走行
条件において,道路への慣れの程度が運転者の視覚探索や走査パターンに与える影響を研究
している。自由走行条件では道路に慣れるに従って注視点分布の中心は左下方向つまり視野
中心部に移動し範囲が小 さくなる。また標識を注視する時間および,他車 ・道路 ・道路標示
・橋 ・標識への飛越運動の距離が減少する。追従条件では,慣れによる注視範囲の狭小は著
しいが,分 布の申心は変化しない。標識などへの飛越運動の距離は自由条件より大 きいが,
標識への注視時間は短か くルー ト選定に先行車を利用している。 自由条件では慣れによって
前方遠景を注視す る時間が長くなり乳交通の流れや事故発生の危険を発見す ることが容易に
なる。先行車追従条件では,視覚Sampling率が低下 しているが,こ れは運転者が先行車 と
自車 との距離を憎定に保つよう教示 されているため先行車にくっつ き過 ぎたり,離れすぎナζ
りしないように判断しアクセル ・ブレーキペダルの調節を行なう必要のあっナこために注視時
間が増加しアこものと思われる。
Cohe-(1976)は道路上の予期しない障害物の傍を通過する時の眼球運動を記録し7c。実
験道路はクレーン車によって遮断きれてお り,運転者は歩道に乗 り上げて迂回しなければな
らない。歩道への乗降は仮橋(Rampe)によってなされ,歩 道の左側にあるガレージの壁と
グレーン車に触れないよう通過す る。 注視 された対象の時間的推移の分析によれば,直 線
道路走行,歩 道乗 り上げ,壁 ・クレーン間隙通過,歩 道降 り,道 路走行と一連の外界変化
.と対応してそれぞれの走行に移る前に必要な対象が注視されている。注視対象の中では仮橋
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(30.1%)が最 もよく注視 され,次 いで歩道,道 路,壁,ク レーンとなる。実験区間走行の
所要時間に個人差がみ られたが,こ れは運転経験によるものではなく平均注視時間に関係 し
た。スピー ドを出して走行するほど平均注視時間は短 くなり,すべての対象についていえる。
さらに実験 豆でこの点についての吟味がなされた。同じ被験者が,両側 を木立で蔽われた冗
長性の大 きい(情 報内容の少ない)住 宅地域の直線道路を走行した結果,車 速 と平均注視時
間にも運転経験とも関係は見出せず,両 実験の比較か ら,実験1で 得 られた車速 と平均注視
時間の関係は複雑な実験道路によるもので,実 験間で個人内平均注視時間に差のないことか
ら,被験者はその異なる情報処理能力を注視時問の変化ではなく車速変化で補償す ると結論
した。
Thomas(1968)は運転者は運転中道路前方を常にサンプ リングして見ていて,時 々自分
の位置を確認するために道路端に凝視点は飛ぶが,自 分の位置の確認は主 として周辺視野を
流れていく外界像の流れ効果(streaming、effect)によっているとする。他車エッジや車間
の間隔が急激に変化した時には,道 路端の標識や トラックに描かれた大 きな文字 と同様,注
意を引かれ,中心視する。情報の同定が困難な時には注視時間は長くなり,繰返し注視きれ
る。車速が速い場合あるいは交通量の多い場合は飛越運動が頻繁になるとしている6鈴木 ら
(1966)は高速道路走行中の運転者の注視点の性質を分析 し,建物,森,オ ーバーブ リッジ
等道路以外の景観を注視している時間が50%を越え,走行中は視線誘導,位 置および方向の
確認を道路以外の:景観に求める傾向の強いことを示している。注視点分布は水平方向に関し
ては道路形状によって異なり,曲線部では分散傾向,直 線部では集中傾向があり,これ らの
分布 は30。以内に含まれ,そ の70%は11。の中に分布する。垂直方向では場所によって位置
は異なるが集申傾向が強 く,20。以内にその90%が含まれる。注視点の移動角度は景観の構
造に影響されず,景 観の角速度の増加に伴なって大 きくなる。 また注視点移動の形態か ら周
囲の景観の複雑な動 きの激しい場所で,水平方向に特有の形がみられ運転申の認知様式解明
の可能性がある。村田 ら(1970),村田(1970)は注視時間分布 と平均注視時間か ら 、凝視
度、を算出し,注意の集中の度合と眼球運動の関係を示す指標 としている。これによれば,
運転中の凝視度は,ほ とんどの場合1で あり,絵画鑑賞,レ ーダ探索(凝視度8),テレビ番
組(3)と 顕著に異なる。ナこだ運転中で も追越し車輌,標 識を見る場合に2以 上 となること
があ り,速度計を見る場合に10にもなり,これ らへの注意集中の高さを示しているとする。
また小林 ら(1972)は高速道路工事区間での注視点調査を実施し,設置きれている標識類へ
の凝視度を算出しているが,標 識の申に凝視度10(注視時間0.9sec)を持っ ものがあり 「無
理のない」注視行動か ら考えてあまり高い凝視度 となる標識はかえって不適切であるとして
いる。注意の偏 りを生じ危険であるといえる。石橋 ら(1971)は道路特性の異なる高速道路,
一般幹線道路,居住区域内道路における注視点について分析した結果,左 方向への注視点配
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分率が道路環境が良好になるに従って減少 し,逆に正面注視率が増加した。高速道路のよう
に一方通行が確保され,交 差点がなくゴ歩行者のない状況下では運転者は前方注視に最 もウ
ェイ トをおく,と ころが居住区域内道路のように,歩行者 ・他車の不意の とび出しに絶えず
注意を払わなければならない状況下では,左 側注視を強制されている。また前方に先行車の
ある場合は運転者は,ほ とんど例外なく先行車を注視し,歩行者については視界か ら消え去
るまで執拗に注視することが明らかにきれている。
Kaluger&Smith(1970)は長距離運転 と睡眠奪取(24時間)条件のもとでの眼球運動に
ついて分析しナこ。被験者は州間ハイウェイを720㎞,約9時間にわたってほとんど無停止で
走行した。普通睡眠条件では走行開始時に前方地平線上にあった注視点が長距離運転によっ
て前方30～40mの位置に近づ き,しか も右側(道 路端)に 移動した。睡眠奪取条件では,水
平方向の注視点が走行開始時からすでに右へ移動してお り,長距離運転によって下方へ移動
しだ。これ らの結果か ら正面を注視していて も周辺視でモニターで きる周辺部を,注視しな
ければ十分な情報収集がで きなくなり,睡眠奪取によって周辺部の感受性が低下する,つま
り知覚範囲が狭くなることが示きれた。また対象への追従時間は睡眠奪取条件において長く,
右方向への追従視が多くなる。睡眠奪取によって情報収集の時間配分が不適切になり,多く
の対象に長い時間をかけるよ うになる。 この結果は,Mourant&Rockwell(1972)の初心
運転者の情報摂取パターンと類似性がみられ,疲 労や運転未熟か らくる緊張は情報摂取範囲
の狭窄化,摂 取方向の偏 りを もたらす危険性が示 きれている。
以上のアイカメラ法による研究の他にEOG法 による運転者の情報摂取過程の研究がある。
Blaauw(1976)は視環境の単純な高速道路インターチェンジの直線部と・左方向への曲線部に
おける注視行動を分析した。結果は鈴木(1966)と同様,水平方向における注視点分布が,
直線道路で集中,曲線部でカーブの方向への分散傾向を示し,道路の曲率が大 きいほど分散
の大 なる注視行動がみられた。垂直方向における分布 も水平方向と同様の結果で曲率が増大
するにつれて上下への注視点移動が頻繁になる。100msec以上注視点が停留した対象は空が
最 も多く,単純な道路環境では,前遠方が注視きれ走行の手掛 りは周辺視によって摂取され
ている。
周辺視による情報摂取の運転行動に果す役割はGordon(1966)の研究か らも明 らかであ
る。彼は視野を制限しない場合,9%度 の視野,4度 の視野の場合の注視行動を分析し,運
転は路肩 とセンターラインの情報 をもとになされセお り,視野を制限されることによって,
これらへの注視が増加することを示した。
Maruyama(1976)は凹面鏡を用いて,装 置をつけない自然な状態での運転者の注視行動
を記録して,直線道路では主 として眼球運動のみによる注視がなきれ,交差点では頭部移動
を伴なった眼球運動による注視が増加すること,注視行動には個人差の大 きいこと,個人に
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よって特有 のパ ターンのみ られ ることな どを明 らか にしてい る。まだMourant(1977)は
TVカ メラに よってfreeway走行 中のレーン変更時,合 流時にお ける ミラー注視 と頭 部移
動 の関係について分析 した。 その結果,眼 球運 動が生 じナこ後に頭 部の移動がみ られ る標準型
(dassicaiheadmoveme皿t)と頭部が標 的に向って移 動 した:後に眼球運 動の生 じる 予 測 型
(predictiveheadmovement)との2つ のtypeがみ られ,運 転技能(skill)の上昇 と共 に
予測型頭部移動の増加す るこ とを明 らかに した。これ らの方法に はそれぞれ一長一短が あ り,
ここでは研 究のパ イロッ ト的性質 のゆえに アイカ メラ法を用いた。
3.「 視 野構 造」
運転行動における視覚情報摂取過程の中心をなす ものは,情報摂取の範囲としての視野で
あるr通常,視 野 とは静止した眼球で見ることので きる外界の範囲ときれているが,こ れに
対して眼を動かして見 ることので きる外界の範囲は動眼視野(dynamicvisualfield)と称
され る。Schober(ユ960,玉PHacker)は前者をGesichtsfeld,後者をBlickfeldとし,これ
らの他に首や上半身を一緒に動かして観察で きる外界の範囲を展望視野(Umbhckfeld)と
し,視野 として これ ら三視野のあることを示している。 小川(1967)は視野の広 さを左右
180。,上下120。(両眼視)と している。これは静的状態で,視野周辺まで注意の配分を可能
にした時に外界の対象を受容することので きる範囲である。ところで池田(1975)はラン ド
ル ト氏環の弁別によって,0.3以上の有効視力範囲は直径10。くらいであ り,ノイズの中から
ターゲッ トを探索し得 る範囲(固 視状態)は 両者の差によって異 なるが,か な り狭いことを
明らかにし,こ れを有効視野(effectivevisualfield)と名づけている。有効視野 は,視野
中心で負荷を与えられた場合狭 くなること,負荷の影響には個人差の大 きいこと,練習効果
の大 きいことを見出した。同様の結果 はMackworth(1965)でも得 られ,彼 はこの現象を
、トンネル視、 と名づけた。
またKaluger&Smith(1970)が示すように疲労や,断 眠の視野周辺視に及ぼす影響,
末永(1970)のアルコール摂取の影響 などを考えてみて も視覚情報摂取過程 としてとり上げ
る視野の広 きは,静 的な ものでなく,動態的に考えねばならない。運転行動においては,視
野のみならず,動 眼視野,展 望視野 も重要 な役割を持っている。動眼によ り,頭部 ・身体の
動 きによって広い範囲の情報摂取が可能になる半面,視 線の向け られていない部分での情報
欠落の危険性が生じることか ら,視野ではどの部分に注意を向けるか,動 眼視野ではどの方
向に視線を向けるか,展 望視野ではどの方向に頭部 ・上体を向けるか,と いった積極的情報
摂取の必要性とその方向を決定する指針が必要である。何を,ど のよ うに情報 として摂取し
ようとしているのか,こ のあ り方を 「視野構造」 と名づける。視野構造は視機能 とは関係な
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く,年齢,運 転経験年数,安全態度,性 格,気 質,危 険感受性 などによって構築 されるもの
である。運転行動は連続した時間的流れの中で捉える必要があり(長山1966),次に起 る
べ きことがらについて正しい読みを持ち,そ れに対す る明確なイメージを持ち得ているかに
よって安全な運転行動が遂行 きれる。視野構造 とはこのように視機能を働かせて情報摂取を
act三veに遂行するための基礎的イメージとも考え.得る。平尾(1975)は運転行動の制御メカ
ニズムの図式を示し,feedback制御のみならずfeedfoward制御の考え方が運転行動に重
要であるとし,その背景にプログラムの存することを述べているが,視 野構造の概念 と類似
のものである。またCohen(1976)は,「運転行動において,道路のある場所について視覚
的に受容 された情報は,その場所に達する前に処理される.運転者がある時点tに,あ る場
所Xに いる場合,彼 はそこで貯蔵された情報に基づいて車を操縦し,この時点で以後の運転
のための新しい情報を受容する。その際,運 転者は次の運転行動のために予期的先行プログ
ラム(Vorprogra皿me)を作成する。」と運転行動を時間的流れとしてとらえ,注視行動の背
景に先行プログラムを位置づけている。このように運転行動における視覚情報摂取過程にと
って視野構造(プ ログラム)は重要 な役割を果 している。図1に視覚情報摂取過程における
視野構造の位置づけを示す。本稿では二輪 自動車運転時の注視行動を四輪車のそれと比較す
ることによつて視覚情報摂取過程,視 覚構造を解明しよ うとす る。
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被験者 男性3名,年 齢24～36才,運 転経験年 数(二 輪車8年 ～14年,四 輪車4年 ～11
年),い ずれ も視機 能の正常 なテス トライダーであ る。
実験車 実 験車は次の2台 であ る。二輪 自動車一 自動二輪車(KAWASAKI製,総 排気量
650cc,四輪 自動車一普 通 自動車(NISSAN製:SkyllneGL,4ドア,総 排 気量1800cc),
運転時 の目の高 さは,二 輪車運 転時1。51m,四輪車運転時1.15mである。
注視点記録装置 ナッ ク社製 アイマー クレコーダーW型 を使用 し,8m皿カメラ(フ ジZC
!000)およびフ ジカ ラーRT200(ASA
200)高感度 フイルムによって記録 しナこ。撮
Fig.2TheEyeMarkerwornbyamotorcyclist
す 。図 中の記号 で示 すよ うに実験基地 をA,勝 尾寺 口交差点 をB,粟 生交 差点 をC,小 野原
交差点 をD,細 街路Uタ ーン地 点 をE,中 継:地をF,今 宮交 差点 をGと す る。実験 はA-B
影速度は12コマ/秒(被験者Y),18コマ/秒
(被験者M.G)で ある。アイマークレコ
ーダーによ り記録で きる注視点移動の範囲
は水平方向30。,垂直方向22.7。である。被
験者はアイマークレコーダーを装着し,そ
の上か らヘルメッ トを着用した。装着しアこ
状態を図2に示す。
実験場所 国道171号線小野原交差点一
今宮交差点間および小野原交差点付近の細
街路。予備実験により交通量の多い道路は
危険であると判断し,かつ片側2車 線の標
準的幹線道路 とい うことで上記実験場所を
決定した。実験道路周辺は若干の工場,ドラ
イブイン,住宅などの他は田園:地帯であり,
郊外道路 といえる。実験コースを図3に示
? 　ら　　//fllp¢cg
、410
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稲野運輸
Fl9.3Theexperimentalcourse.
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一C-D-E-D-Fの 往路区間とF-C-B-G-Aの 復路区間で行なった。各地点間の
距離は図に示す とおりである。往路区間は1750m,復路区間は1620m,それぞれの所要時間
は,2分32秒と2分18秒である。なお,往 路のC-D間,復 路のC-B問 に走行中の注視点
チェック用標識を設置した。
r
実験条件 実験順序の影響をなくす
ため,被験者ごとに条件を変えて表1
のように実験デザインを組んだ。制限
条件では,走行速度 を50km/hに定め,
自由条件では,走行速度は自由とした。
制限条件を設定したのは二輪車 と四輪
車の特性の違いか ら走行速度が異なる
TablelTheexperlmentalcQnditions.
,＼卵 A一→F F一一>A
Y
二輪 制限速度走行 二輪 自由速度走行
四輸 制限速度走行 四輪 自由速度走行
M
四輪 自由速度走行 四輸 制限速度走行
二輪 自由速度走行 二輪 制限速度走行
G
二輪 自由速度走行 四輪 制限速度走行
四輪 自由速度走行 二輪 制限速度走行
ことが考えられ,同一速度での比較が求められたか らである。
実験手続 き 被験者にアイマークレコーダーを装着し,ヘ ルメッ トを着用きせてか らアイ
マークと注視点 との較正を行な う。較正に際しては,チ ェック用目盛黒板を使用,較 正終了
後,ア イマークレコーダーの絞 りを調節し,外界の明るさとアイマークとのコン トラス トを
調整す る。二輪の場合8臓 カメラは後部荷台に積載し,四輪の場合は後部座席の実験者が保
持する。被験者には条件をよく理解きせ,かつ危険のないように走行し,途 中の注視点チェ
ック標識を必 らず確認す るよう教示する。走行終了後,目 盛黒板によってアイマークと注視
点のズレの方向および量 を測定する。
5.結 果
アイマークを記録しだ8臓 フ ィルムをフジメモモーション用映写機 とコン トローラによっ
て1コ マ毎に分析し,10コマ分を一枚の記録用紙に転写した。注視点を示すアイマークだけ
でなく,前方の景色 も頭部の移動によって動いてしまうため,画面上のアイマークの位置は,
道路が収敏する地平線を基準に記録した。
1)前景のとらえ方
二輪運転者と四輪運転者の視覚情報摂取特性の大 きな差は,視 野による前景のとらえ方に
見 られた。二輪 と四輪の前景を比較すると,図4,5に 示すよ うに二輪運転時では四輪運転
時より近距離にその中心がある。試みに被験者Yの 制限条件の1～520コマにおける地平線
の位置を図6の よ うに下1,2,3,4,5上 と区分しだ領域別に分析してみると,表2の
ようになっアこ。表2で は40コマごとに集計してあり,520コマ全体では二輪車の地平線の位
置が画颪の4に ある時が252コマ(48.5%),3にある時が134コマ(25.8%)であるのに対
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し,四輪では2に ある時が328コマ(63.1%),3で185コマ(35.6%)と二輪運転申では画
面に占める道路の割合の大 きいことが明らかである。即ち,それは四輪に比べて顔面がより
前傾していることを明 らかにしナこ。これを図示したのが図7で ある。また表に示 されるよう
に二輪において も交差点に近づくにつれて中心は,よ り前方に向けられる傾向はある。
2)注視点の分布
被験者Yの 速度制限条件における二輪車と四輪車の注視点の頻度を図8に 示す。数値は各
セルα渡 数を総度数で除した値の百分率である。図申にば分析の際,基 準 とした二輪車に典
型的な道路形状を描いてある。交差点B,、Cにおける赤信号停止のナこめA-B,C-D区 間
の結果を示す。図9に は,こ れらの値 をもとにした,「水平,垂 直方向の注視点分布を示す。
A一B,C-D,両 区間ともに二輪車の注視点が四輪車よ り下方,っ ま り近距離に分布して
いる。そして二輪車は垂直方向に,四輪車は水平方向に長い分布 といえる。ただ,水 平方向
の分布の広さだけをみると両者に大 きな差はなく,ほ とんどが左10。,右6。の範囲に分布し
,左に少し偏っている。四輪車では小 さな範囲に注視点が集中する傾向があ り,特にA-B
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区間では上2.3。一左L5。の セル において は,26.3%と高い注視率 を示す 。両区問 を比較す る
と二輪車,四 輪車 ともに,C-D区 間で は左,上 方向 に移動 してお り,走 行場所 による影響
がみ られ る。被 験者Yの 自由走:行条件にお ける注視率 を図10,図11に示す。二輪車運転時に
おいて アイマー クが下 方に約2.5。ズ レていたので,図 では基 準線 を修正 して ある。交差点で
はすべて青信号通過で あったので,復 路F-G区 間全体の結果であ る。制限条件 と同様に二
輪車 の注視点 は下方に広 く分布 し,四 輪車 では地平線付近 を水平 方向に広 く分布 してい る。
二輪車 の分布 は左 に大 きく偏 り,左15。付近 まで広が って い る。二輪車 自由走行条件で は長
い追 越 し行動がみ られ,そ のため分布 に歪 みを生 じナこもので あろ う。
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3)対象別注視率
制限,自 由条件における被験者Yの 注視した対象別に,注視率を分析 した結果を図12に示
す。二輪車と四輪車では,注視する対象が明らかに異 なる。二輪車は路面が,30%と非常に
よく注視 されているのに対し,四輪車は路面の注視がほとんどなく,前方,標識 をよく注視
する。自由走行 と制限走行 とでは,二輪,四 輪ともに自由走行で車への注視率が高い。走行
速度が速 く,先行車への追従,追 越行動 との関係である。
0 50 10D% o 50 100%
二輪制限 路面 アイマーク 肖失
前方 レーンマーク 左側沿道
四輪 制限 前方 三
墨 亘 型 墜 墾竺
レー ノマーク ァイマー ク消失
中央 線
u[derIlmltedspeedoQrldltlQn,A・一8,S;Y
OsO・100%
1・Il
二輪制限 路面 中央線 車
二輪制限 麺 アイマー ク消失
一塑 レーンマー ク 路面標示 .
四輪制限 前方 標織 旦 量 アイマーク消失
左 側 沿 道
underIlmltedspρedcor}dltゆ陰,B・PC,S:Y
D50100%
量一一 一 一 一 一 一一 一 一 一 一 一一 「一 一 一 一 一 一 一 一一 一 一一
アイマ_ク 消 失 二輪 自由 騨面
四輪制限 前方
塑...マ 馨 璽 穐 朧
標職
雌 里 塑
歩 道 橋
JIlderimlIedspeedGoRφヒ1Qn,C一一D,S、Y
アイマーク消失
Fig.12
四輪自由
至
レー !マーク 対向車線 看板一 歩道橋 一
左側合道 中央線 標職 路面標示
横断歩道 アイマーク消失
アイマー ク消失
.underunllmi[edspeedCondl㈹n,F一・G,S;Y
Percentageoffixationbyobjects.
4)対象の視野内存在 とその注視状態
対象別注視率の分析においては,対象の存在と注視点との関係が明確でない。すなわち,
対象が視野の中に存在する割合,ま たそれは道路空間における景観構成要素の存在割合(鈴
木他1966)を考慮に入れる必要がある。そこで,ア イマークレう一ダーの視野に存在する対
象を記述し,それ らへの注視のあり方を分析した.制 限条件における被験者Yの結果を図13
に示す。道路,空,地 平線などの常時存在する対象は図から除いてある。交通施設 として静
止対象群(信 号,標 識,路 面標示,停 止線)を まとめ,先行車,対 向車,通 行人,停 車車両
などの一過性の移動対象および視野情況の急激な変化を生じる車線移行(実 験車)を 先行車
等としてまとめた。二輪運転時は頭部前傾のためか,信 号,標 識の視野内存在が四輪運転時
に比して少ない。走行車線走行のためか,二 輪車,四 輪車 ともに対向車への注視はほとん ど
ない。二輪車ではほとんど常時,対 向車が存在するにもかかわらず,全 く注視されていない。
これに対して先行車はよく注視 されている。全体的傾向 として,対象の存在がはじめて視野
に現われた時に注視されている。
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5)注視点停留時間分布
二輪運転時 と四輪運転時の注視点停留時間について被験者Y,制 限条件において分析した。
分析コマ数は150コマで,10以上の移動を移動とした。注視時間分布を図14に示す。二輪運
転時,四 輪運転時共に%2秒 とい う短い惇留時間が多くみられる。またこの傾向は二輪車に
おいて顕著である。しかし二輪車では四輪車にみ られる11～15コマの長い注視時間は生じて
いない。
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Fig.14-aDistributionoffixat三〇ndurationin
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speedcondition).N=221/74
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6.考 察
8%フ ィルムの画面に写 っている前景はアイマークレコーダーのイメージレンズを通して
記録された被験者の視野を示す ものである。ただこの視野は眼球を動かさないで,顔面の方
向に合せている時の視野である。顔面の方向を変えずに,眼球を動かした場合,た とえば上
目づかいをした り眼球だけを横に動かした りすれば,そ の時の視野 と記録された画面の前景
とは一致しない。それゆえ画面に写 った前景は必 らずしも被験者の眼に映っだ前景ではなく,
顔面の方向によって決められアこものであ り,二輪運転の際には被験者の顔面は垂直ではなく
やや前傾しているといえる。顔面の方向は二輪車運転の姿勢によって決められると考えられ
るので,国 道171号線の実験場所A点 付近を走行する二輪車運転者の姿勢を真横か ら撮影し
ナこ。結果は図15に示すように上体は垂直ではなく,5。～20。と前傾姿勢であった。二輪車の
ハン ドル と座席の距離があるほど上体は前傾する。四輪車の運転姿勢は走行中には車外か ら
の観察が困難なので,停 車中の姿勢を図16に示す。走行申 と大 きく変わ ることはない と思わ
れる。またMortimer(1972)は快適な運転姿勢の研究において,Olse且の求めた数値を引
用しているが,そ れによると上体は26。後傾し,あ ごの位置は後方へ8。の傾 きをもっている。
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F三9.15Theposture二nridingamotorcycle. Fig.16Theposturelndrivingavehicle.
二輪車運転中に上体の前傾に逆らって頭部を垂直にすることはもちろん可能であ り,実際に
もみ られるが,緊張を伴い自然の状態ではない。上 目づかいの状態 も同様に自然ではない。
運転姿勢 はまたスピー ドと大いに関係する。表2よ り,交差点に近づくにつれて視野の中
心は,よ り前方に向けられた。 この時の信号現示は赤であったので停止しよ うとしている。
スピー ドの低下に伴なって上体(頭部)を おこすことが予想される。スピー ドと視野の開か
れ方,注視距離,運 転姿勢の関係については現在データを蓄積し終わってお り,さらに分析
を進めていくつもりである。
二輪車運転時の注視点分析は四輪車のそれと次の点で大 きく違 っている。
①垂直方向において二輪車における分布は下方にある。 これは道路を注視することを示す。
②二輪車の分布は垂直方向に広 く,二輪車運転時は.ヒ下(も しくは遠近)方 向への走査を
行なっている。
③:::二輪車の分布は水平 ・垂直 ともに広 く,特定の位置を特に注視す ることは少ない。これ
は注視時間の分布か らも明らかなよ うに,短 い時問の広い走査を行なっている。
④四輪車は水平方向,特 に地平線付近を,左右に走査す る。
また二輪車,四輪車共に左側に分布が偏 り両者とも左側に開けた視野を持っているといえ
る。
さて,二輪車 と四輪車の注視点比較を行なった数少ない研究者Mortimer(1975)の結果
と比較してみよう。Mortimerは2車線の市街道路で実験を行ない,① ドライバーの注視点
のほとん どは,申心か ら左右5。以内に向けられる。②カーブではカーブの曲ってい る方向に
注視点が移動す る。③二輪車 ライダーの注視は近い距離に向けられる。④ ライダーはレーン
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の右側 を注視す る傾向が ある。 な どの結果 を示 してい るご
①～④ の結果 にっいて は筆者 らと同様 の結果で あ り,二 輪車で は道路表面へ の注視 にいか
に気 を配 って いるかが 明 らかに なる。
しか しなが ら,前 景 の とらえ方 とも関係す るが,遠 方 を見 るほど広 い前景 を眼球運動 の必
要 なしに見渡す こ とがで きる。逆 にいえば二輪車 は近 い距離 を見 るために広 い走査 を必要 と
され,そ れは注視点 の向いてい ない部分で の情報 の欠如 と結 びついて くる。
鈴木 ら(1966)は四輪車運転 中の注視時 間を分析 して首都高速走行 申では平均0.18secと
他の テレ ビ ・絵画.・レーダ探索 などが0.52,0.28,0.28secに比 して著 し く短 い こと,ま た
}委4secの注視時間 の頻度が高い ことを示 してい る。 ここで得 られた四輪車 の結果 と鈴木 とを
比較 してみ ると非常 に類似 してお り,デ ータの信頼 性が確 かめ られナこ。 鈴木は同時に名神 の
スライ ド呈示 中の注視時 間分布 も分析 してお り,平 均0.25secで%4sec～%4secの頻 度が実
走行 に比 して少 ない結果 を得,こ れにょって}う4secなどの短い注視時間 は運 転中に特有ρ も
のであ るとしてい る。人が対象 を認知す るには最低0.15sec必要(芋 阪1970)で あ り,普
通 には0.25secとされてい る。 それ ゆえラう4sec,%2sec,%4secの注視は認知に は寄与が少
ない(鈴 木 ら1966)と 考 え られ る。鈴木 は%4secの注視が生 じる飛越運動の軌跡を分類 し,
type⑤の二停 留間の遅 い飛越運 動の途 中で記録 され る ものが運転 申に特有 に見 られ る もの
だ と結論 してい る。筆 者の結果 ではtype◎ もみ られたがtype④ もか な りの数み られた。
Mourant&Rockwel1(1969)の結果 で は,先 行車のない 自由走行条件のほ うが%o～%sec
の注視時聞頻度 が先行車追従条件 よ り多 くなってい る。 しか し%～%secの 頻度 が最 も多 く
我々の結果 と少 し異ってい る。標識を読 まな ければな らないTrial1と 自然 に走行で きる
Trial3との間にほ とん ど差 のない ことはCohen(1976)にみ られた よ うに個人内差 はほ
とん どない と考 え られ る。 それ ではMourant&Rockwe11の実験で は運 転時間,走 行速度
が両 試行間で変化 したであろ うか。
運 転中 の 、凝視度 塾 を算出 した村田(1970)も指摘 してい るよ うに運 転申 の注視点移動 は
運転にお ける視覚情報 処理の闘題に迫 る糸 口 となるか もしれ ない。充分 な検討 は さらに必要
で あるが,運 転行動におけ る視覚情 報 の冗長性 についてみ ると,特 に高速道路で は情報量 は
少ない と思われ るし,Gordonが(inRockwell1968)が指摘す るよ うに昼間の直線道路で
は物憂げで,運 転に無 関係な対 象を注視す ることが多 く,ま た 「認知 な き注視」(lookiロg
withoutseeing)(Mackworth,1958)の状態に しば しば陥 る。Mackworthは数字の探 索 を
行 なわせなが ら注視点を記 録したが,被 験者は 自分の探 してい るその数字:を見て(looking)
いなが ら気がつかない(w五thoutseeing)。小 木(1972)は計器 監視 をさせなが ら視線 の方向
と応答 との関係を調べたが,プ レのお きてい る計器に視線が向 って いて もフレを発見で きな
い こ とが しば しば発生す ることを見出 してい る。 この よ うな 「認知 な き注視」 の状態で は,
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おそらく中心視の部分す ら 「周辺視化」してしまっていて,全視野周辺視の状態にあると思
われる。この状態は情報の存在しない ことの確認なめであろうが,急 激な変化の起 り得る交
通場面では安全の面か らもきらに吟味の必要のある問題である。
ただこの全視野周辺視の状態は,冗長性の大 きい直線幹線道路走行中に多く出現すると思
われ,市街地の歩行者,自 転車の錯綜する場所や幅員の狭い道路では,四輪車において注視
移動が頻発することが予想 きれる。試みに実験基:地A点付近の狭路における注視点の移動順
序を分析すると図17のよ うになる。狭路における左折直前の状態である。二輪運転時の移動
が垂直方向 もしくは遠近方向に大 きいのに対し,四輪運転時では,道路幅員を確かめるよう
な左右方向へめ注視点移動がみ られる。注視行動の分析か ら二輪運転時 と四輪運転時の視野
構造は,情報摂取の範囲,対 象,頻 度などにおいて差が見出 きれたが,量 的分析に終始し,
視野構造の核心に迫 り得ず,さ らに詳細な分析が必要である。だだ視野構造の意味するとこ
ろか ら考えて,実 在の対象のみを注視するとはいえない。対象の実在しない場合にはアィカ
メラ法による分析が非常に困難であるか,・不可能であるび運転者がある明確な目的め もとに
注視行動を遂行して もアイマークは分析者に何 も語 らない。
このアィカメラ法の限界を補えるものとして言語報告法を並用することが考えられる。
以上の二輪自動車運転者の結果はそめまま自転車乗員に対して何 らかの示唆を与え得るこ
とを確信する。
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二輪 自動車運転者の視覚情報摂取過程を明らかにするために,ア イマークレコーダーによ
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って二輪車運転時 と四輪車運転時の注視行動を記録した。被験者は片側2車 線の郊外道路を,
速度制限(50km/h)条件と自由速度走行条件において,二 輪及び四輪自動車を運転した。結
果 として次の諸点が明 らかとなった。
ω イメージレンズを通して得 られた四輪運転時の視野状態は,地平線が視野申心より下方
に位置し,前方の遠景を広 く含むのに対し,二輪運転時では地平線が上方に位置し,視野
に占める道路の割合が大 きい。
12)この前景についての視野状態の差は運転姿勢(二 輪運転時は頭部 「・上体の前傾,四 輪運
転時は後傾)と も関係するが,四 輪運転時は視野が遠方に開かれているのに対し,二輪運
転時は近距離に開かれていることを示す。
(3)四輪運転時では道路収敏点付近の水平方向に注視点が分布し,集 申の傾向があるのに対
し,二輪運転時では車に近い道路部分に注視点が分散する。
(4)二輪運転中は道路を注視することが多く,四輪では前方および標識をよく注視する。ま
た,対 向車には,視野内に存在するに もかかわ らずほとん ど注視きれない。
㈲ 二輪運転時の注視点停留時間は四輪運転時より短い。
以上の結果か ら,二輪車運転時においては,運 転姿勢,お よび安全走行のための路面注視
が広い範囲の情報摂取を:不可能にし,そ のため,注視点の広い分散 と時間的に早い移動の必
要であることが明 らかとなった。
運転行動における情報摂取様式を 、視野構造昏 と名づけた。二輪運転時と四輪運転時で,
摂取対象,範 囲,頻度などに差が見出されたが,量的記述に終わ り,き らに定性的分析が必
要である。また,視野構造分析には,ア ィカメラ法では不十分であり,言語報告法などの並
用が必要である。
本研究は川崎重工の研究助成金によって行った ものの一部である。
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ONVISUALINFORMATIONSEEKINGOFMOTORCYCLISTS
↑AKANOBU.MORITA
FromOurprecedingexami血ationofactualco且ditions,忌tatistiOsandaccident圭且stalld6s
lqf並 ・t・・cy・1・.・idi・g・itwasreYeal・d・h・t面 ・・cy・li…a・eiρ ・irtr"byt与6・kl・teh6・・f
vehicles「toride.o且theleftsideofr6ads》vhereobstaclesarefound.血oreoften.
Becauseofthedifferenceof.starting.acceierationofmotorcyclesandthatofveh量cles,
motorcyclesfirsttakethpleadandthe血 .arepassedahe孕dbγ マehicles.Thisisrep『ated.
Itfollowsthatmotorcyclistsshouldwatch..baρkandfor出,.$otheirattehti6nconflict
results.Itwasinferredthataccidentst6ndto..becaused.by.the.lackof.「for⇒vardinfor一
.皿atio且resultedbythebias,〔畢atten㌻ヰoh・.
1亘ordertoi阜vestigate.thecharacteri忌ticsofVisuali■forlnationseekihgo葦motor-
cyclists',scanningpatternsinrid五ngamotorcycleandd士ivingavehiclewererecorded
bアan鳥ye一 皿 ζrkercameraandcg卑pare4. ..Sublectsdrove.afour-1aner礎alroa4u唄er
twoconditions;(a)limitedspeedcon4itionset..bytheexperimenter.and.(b).u皿limited
.speedcondition..Ans血bjectrodeam.6torcydeand.drovea.vehicle」
Theresultsofanaly3esshowed.thatthevisualfieldbfmotorρyclistS'ahdth毎tof
vehicledrivers'dif`erintherelativelocation.offoregrQu且d.Firstly,theproportionof
.・ad.㎝ ・f・ei・th・ ・i訓alfi・ld・fm・t・ ・cy・li3t・'i・1・・g・雌 ・nth・ ㌻6f・$hi・1・
.4fi・…'・
This王:scanbeiロterpretedi且term30f.thelrdrivingposture忌andtiltoftheirh『ad,that
is,vehicledriversleanbackwardindriving,whereasmotorcycliststendtoleanlforward
三ロrldihg.So,it玉sかossibleforthe.vehi61edriver飢6acqUisit.more古sta耳tl耳for血atio几一一
higherdensityihformat三〇血 一,ont与eo中 年r.与and,the.ran琴e.ofscan且ihgand.3ea士chihg
motorcyclists'tend.tobenarrower.Secondly,thedistributiohof.eye-r血arkersrecorded
.d・量・9・idi・9・m…rcy・1・w・ ・wid・・.・h・h・h…ec・ ・d・dd・・i・gd・iYi早9・v・hi¢1・d・i・i・g・
Indrivingavehicle,fixationsconvergeupollthece準terofdistributioh,andmore
distantforegroundseemstobeseen.Ontheofherhand,inridingamotorcycle,fixa-
tion・te早4t・di…ge・e・ti・ally・・ndnea・e「6・d鋤「f・e.iss6en・.lt・eem・thζゆot・r甲
cyclistshavetowa亡chroadsurfacemorefrequentlytoobtaillthesafetyoftheirridi且g.
Withrespect.totheproportionofflxation.time.byobject,furtheranalysisrevealed
thatmotorcyclistsfixateroadsmorefrequentlyandthatveh量cledriversfixateforward
alldseetraffics量gnsfreqμently.Underunlimitedspeedcondition,theproportionof
fixatingpreced量ngvehiclesishigherthanullderlimitedspeedcond三tion,becausethe
drivingspeedishighaロddriverspassothervehiclesmoreofteロ.Toanalysethe
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proportionoffixat至ngtimebyobject,constitutionrateofobjectsintherespectivevisuaI
fieldshouldbecalculated.Here,wemeτelyexaminedexistenceofobjectsinthefield
ofaneye-markercameraaswellasdrivers'fixationtoobjects.InthepreseRtinve・
stigatio且,motorcyclistsneverfixatedoncomlngvehiclesdispitethefactthatvehicles
werealwayscontai皿ed五nthevisualfield.TheypassedontheleftsideofaRfour・
lane互oad,sotheexiste且ceofoncomingvehiclesseemstohaveaffected.little.From
theresultoffixatio且duration,玉twasfo皿dthatthefrequencyoffixationofshort
durationofmotorcyclists'ishigherthanthatofvehicledr量vers'.Thefindi旦gofthe
distributio且offixat量onduratio且ofvehicledrivers'inthepresentinvestigationagrees
withthatofSuzuki(1966)butcontradictstothatofMortimer(1975).Mortimerused
atwo-laneroadbutweusedafour-IaReruraIroad.So,inthepresentinvestigat量on,
i皿fluenceofo丘comingvehicleswaslessandtrafficdensitywasrelat量velylow.The
colltradlctoryresultseemstohavebeenobtainedonth量sground.
Itwasfoundthatfixationduratio且ofmotorcyclists'andthatofdrivers'areshorter
thanthatinreadi亘gandwatchingtelevisio亘(259msec).Soitseemsthatmotorcyclists
anddriversare"lookingwithout'.seeing"(Mackworth,1958)moreoftenandthatin
suchshort-durationfixations,eventhefovealv量sionareprobablyperipheralized.Thls
peripheralizationofwholevisualfieldseemstoresultfromtheredunda且cyofdriving
behaviour.Itfollowsthatsometlmesdriversca旦皿otadapttotherapidchangeoftraffic
conditions,therfore,futherresearchsh6uldbeperformedfromtheviewpointoftraffic
safety.
Here,weattemptedto三nvestigatethe玉nformatio且seekingbehaviourwithreferellce
tothe``visualfieldstructure",however,itis皿otsufficienttoexamiロeonlybytheeye・
markercam6raand量tseemsnecessarytoadopttheverbalreportmethodatthesame
time.Thisisbecauseitisdifficulttointerpretthefixationtononexistentobjectsas
wellashowdriversgrasptherelat量onofprecedingvehicles.'
